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Abstract of EP0965500 

The airbag arrangement has a gas cushion (2) that can be inflated with gas by a filling device (3) to 
penetrate into the passenger compartment in response to a sensor trigger and a controller (4) for the 
filling device. The quantity of gas delivered to the gas cushion can be controlled in response to a sensor 
signal delivered by a sensing medium that detects the displacement of the cushion. At least one sensor 
element (1 ) that responds to a local pressure change mounted on the side of the cushion moving towards 
the occupant feeds a sensing signal to the controller. An Independent claim is also included for a method 
of controlling an airbag arrangement. 



Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



http://v3.espacenet.cx)m/textdoc?DB=EPODOC&IDX=EP0965500&F=0 



5/31/2006 



(19) 



J 



(12) 



(43) Verdffentlichungstag: 

22.12.1999 Patentblatt 1999/51 

(21) Anmeldenummer: 99109297.4 

(22) Anmeldetag: 27.05.1999 



Europaisches Patentamt 
European Patent Office 
Off ice europeen des brevets (11) EP 0 965 500 A2 

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG 

(51) IntCI. 6 : B60R 21/32 



(84) Benannte Vertragsstaaten: 


(71) Anmelder: 


AT BE CH CY DE DK ES Fl FR GB GR IE IT LI LU 


Volkswagen Aktiengesellschaft 


MC NL PT SE 


38436 Wolfsburg (DE) 


Benannte Erstreckungsstaaten: 


(72) Erfinder: Keinberger, Franz 


AL LT LV MK RO SI 




38116 Braunschweig (DE) 


(30) Prioritat: 18.06.1998 DE 19827135 





(54) Airbag-Vorrichtung fur ein Kraftfahrzeug sowie Verfahren zur Steuerung derselben 

(57) Die Erfindung betrifft eine Airbag-Vorrichtung 
fur ein Kraftfahrzeug, mit einem in Folge einer Sensor- 
auslfisung durch eine Fulleinrichtung (3) mit Gas auf- 
blasbaren Gaskissen (2), welches beim Aufblasen in 
den Fahrgastraum des Kraftfahrzeugs vorschiebbar ist, 
und mtt einer die Fulleinrichtung (3) durch ein Steuersi- 
gnal (ST) steuernden Steuereinrichtung (4), webei die 
von der Fulleinrichtung (3) in das Gaskissen (2) gelie- 
ferte Gasmenge in Reaktion auf ein Sensorsignal (S2), 
das von einem die Vorschubbewegung des Gaskissens 
erfassenden Abtastmedium geliefert wird, steuerbar ist. 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch 
gelOBt, daB an der sich auf den Insassen zubewegen- 
den Seite (2') des Gaskissens (2) mindestens ein auf 
einer lokale Druckanderung ansprechendes, als Abtast- 
medium fungierendes Sensorelement (10) angeordnet 
ist, durch welches das die sensierte Druckanderung 
charakterisierende Sensorsignal (S2) erzeugbar ist, 
welches zu der die Fulleinrichtung (3) steuernden Steu- 
ereinrichtung (4) leitbar ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrlfft eine Airbag-Vorrichtung 
fOr ein Kraftfahrzeug, mit einem in Folge einer Sensor- 
auslOsung durch eine Fulleinrichtung mit Gas aufblas- 
baren Gaskissen, welches beim Aufblasen in einen 
Fahrgastraum des Kraftfahrzeugs vorschiebbar ist, und 
mit einer die Fulleinrichtung durch ein Steuersignal 
steuernden Steuereinrichtung, wobei die von der Full- 
einrichtung in das Gaskissen gelieferte Gasmenge in 
Reaktion auf ein Sensorsignal, das von einem die Vor- 
schubbewegung des Gaskissens ertassenden Abtast- 
medium geliefert wird, steuerbar ist, sowie ein 
Verfahren zur Steuerung derselben. 
[0002] Eine derartige Airbag-Vorrichtung fur ein Kraft- 
fahrzeug ist aus der EP 0 812 741 bekannt. Hierbei ist 
vorgesehen, daB die Abtasteinrichtung ein mitdem Vor- 
derteil des Gaskissen verbundenes Abtastmedium auf- 
weist, das in einer Art und Weise ausgebildet ist, daB es 
die Vorschubbewegung des Gaskissens mit ausfuhrt 
und diese Vorschubbewegung abgetastet werden kann. 
Das Abtastmedium ist hierbei in Form eines Fadens 
oder eines Bandes ausgebildet, der oder das an der 
Innenseite des Vorderteiis des Gaskissens befestigt ist. 
Beim Fullen des Gaskissens folgt dabei der Faden oder 
das Band dem Vorschub des sich entfaltenden Gaskis- 
sens, so daB durch eine Abtastung der Auszugsiange 
und/oder der Auszugszeit des Bandes oder des Fadens 
die Vorschubbewegung des Gaskissens erfaBbar ist 
Das Gaskissen wird hierbei so lange befullt, bis wah- 
rend des Vorschubs ein Gegenstand den Vorschub des 
Gaskissens beim Entfalten behindert. Dies kann bei- 
spielsweise ein zu nahe am Gaskissen befindliches 
KOrperteil des Fahrzeuginsassens, beispielsweise des- 
sen Kopf oder Oberkfirper, sein, die sich einer derart 
vorveriagerten Stellung (out-of-position-Stellung) befin- 
den. 

[0003] Die bekannte Airbag-Vorrichtung erlaubt es 
zwar prinzipiell, die Vorschubbewegung des sich entfal- 
tenden Gaskissens zu unterbrechen, wenn das Vorder- 
tei! des Gaskissens auf ein Hindernis auftrifft. Die bei 
der bekannten Airbag-Vorrichtung vorgesehene Erfas- 
sung der Vorschubbewegung mittels des Fadens oder 
des Bandes und das vollstandige Abscharten der Gas- 
zufuhr beim Auftreffen des Gaskissen- Vorderteiis auf 
ein Hindernis ist jedoch fur die bei Unf alien real vorkom- 
menden Kbnsteilationen in nachteiliger Art und Weise 
nicht ausreichend, um einerserts den Fahrzeuginsassen 
bei einem Unfall hinreichend zu schutzen und anderer- 
seits ein zusatzliches Verletzungsrisiko des Fahrzeugin- 
sassens durch den sich entfaltenden Airbag 
auszuschlieBen. 

[0004] Aus der DE-OS 196 10 833 ist ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zum Steuern einer betatigbaren 
Ruckhalteeinrichtung, wie z.B. eines Airbags, bekannt. 
welche auf diskrete Steuerzonen anspricht Die Vorrich- 
tung weist Sensoren auf, die mindestens zwei Parame- 
ter abfuhlen, die eine Insassenruckhaltefunktion des 



RGckhaltesystems beeintrachtigen kOnnen. Diese Sen- 
soren sind hierbei mit einem Controller verbunden, der 
eine aus der Vielzahl von diskreten Steuerzonen der 
Ruckhalteeinrichtung auswahlt. Hierbei ist vorgesehen, 

5 daB das die Ruckhalteeinrichtung ansteuernde Steuer- 
signal des Controllers unter Berucksichtigung der Para- 
meter Sitzruckenwinkel, Sitzposition, Gurtauszug, 
Gurtstatus, Insassenposition, Insassengewicht, Tempe- 
ratur sowie den Signalen eines ZusammenstoB-Sen- 

10 sors, eines HOhen-Sensors und der 
Fahrzeuggeschwindigkeit erzeugt wird. 
[0005] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
eine Airbag-Vorrichtung der eingangs genannten Art 
derart weiterzubilden, daB bei einer vorveriagerten 

is Position des Fahrzeuginsassens dessen Verletzungs- 
gefahr durch den sich entfaltenden Airbag eliminiert 
oder zumindest reduziert wird, wobei aber eine sichere 
Ruckhaltefunktion gewahrleistet sein soil. 
[0006] Diese Aufgabe wird durch die erfindungsge- 

20 maBe Vorrichtung dadurch geldst, daB an der sich auf 
den Insassen zubewegenden Seite des Gaskissen min- 
destens ein auf eine lokale Druckanderung anspre- 
chendes, als Abtastmedium fungierendes 
Sensorelement angeordnet ist, durch welches das die 

25 sensierte Druckanderung charakterisierende Sensorsi- 
gnal erzeugbar ist. welches zu der die Fulleinrichtung 
steuernden Steuereinrichtung leitbar ist. 
[0007] Das erfindungsgemaBe Verfahren sieht vor, 
daB eine Druckanderung an der sich auf den Insassen 

30 zubewegenden Seite des sich entfaltenden Gaskissens 
durch mindestens ein an dieser angeordnetes, druck- 
sensftives Sensorelement erfaBt und das diese Druck- 
anderung charakterisierende Sensorsignal erzeugt 
wird, welches zu der die Fulleinrichtung fur das Gaskis- 

35 sen steuernden Steuereinrichtung geleitet wird. 

[0008] Die erfindungsgemaBen MaBnahmen besitzen 
den Vorteil, daB sie es ermGglichen, die Entfaltung und 
die Ruckhaltewirkung des Gaskissens der Airbag-Vor- 
richtung so zu steuern, daB bei einer out-of-position- 

40 Situation Oder bei einer critical-out-of-position-Situation 
des Fahrzeuginsassen keine zusatzlichen Verletzungs- 
gefahren desselben durch den sich entfaltenden Airbag 
entstehen. In vorteilhafter Art und Weise kann die Ruck- 
haltewirkung des Airbags durch eine kontinuierliche, 

45 quasi-kontinuierliche oder zu diskreten Zeitpunkten 
stattfindende Auswertung des Sensorsignals des oder 
der an der Vorderfront des Gaskissen angeordneten 
druckempf indlichen Sensoren gesteuert werden. 
[0009] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung 

so sieht vor, daB eine Vielzahl von uber einen definierten 
Bereich der an der sich auf den Insassen zubewegen- 
den Seite des Gaskissens verteilt angeordneten druck- 
empfindlichen Sensorelementen vorgesehen ist. Eine 
derartige MaBnahme besitzt den Vorteil, daB hierdurch 

55 nicht nur eine lokale Druckanderung. sondern eine 
Druckverteilung sensierbar ist, die es in vorteilhafter Art 
und Weise erlaubt, RuckschlOsse auf die GrOBe, die 
Lage und ggf. die Form des die Ausbreitung des Gas- 
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kissens behinderten Objekts zu Ziehen, so daB in vor- 
teithafter Art und Weise eine verbesserte 
Posrtionserkennung erreicht wird. 
[0010] Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung der 
Erfindung sieht vor, daB der Steuereinrichtung nicht nur 
das die Auslbsung des Gaskissens des Airbags initiie- 
rende Signal eines Urrfallsensors und das Sensorsignal 
des an der sich auf den Insassen zubewegenden Seite 
des Gaskissens bef indlichen mindestens einen Sensor- 
elements zugefuhrt werden, sondern daB weitere, den 
Unfaliverlauf charakterisierende statische und/oder 
dynamische Parameter in den Steuervorgang einbezo- 
gen werden. Durch diese MaBnahmen wird in vorteil- 
hafter Art und Weise eine NachfQhrung des 
Fullzustands des Gaskissens ermdglicht 
[0011] Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung der 
Erfindung sieht vor, daB ein BeschleunigungsTVerzdge- 
rungssensor im Fahrzeug angeordnet ist, dessen MeB- 
signal einer Steuereinrichtung zugefuhrt wird. Diese 
MaBnahme besitzt den Vorteil, daB aus dem vom Sen- 
sorelement der erf indungsgemSBen Airbag-Vorrichtung 
gelieferten Sensorsignal und dem vom Beschleuni- 
gungs-/Verzogerungssensor gelieferten MeBsignale 
derjenige Anteil der Insassenmasse dynarrtisch 
bestimmbar ist, welcher vom Gaskissen der Airbag-Vor- 
richtung im Kollisionsfall zuruckgeharten werden muB. 
Hierdurch wird in vorteilhafter Art und Weise eine 
Anpassung des Fulldrucks des Gaskissens der 
erfindungsgemSBen Airbag-Vorrichtung an das Unfall- 
geschehen ermdglicht 

[0012] Weitere vorteilhafte Werterbifdungen sind 
Gegenstand der Unteranspruche. 
[0013] Weitere Einzelherten und Vorteile der Erfin- 
dung sind dem AusfOhrungsbeispiel zu entnehmen, das 
im folgenden anhand der Figuren beschrieben wird. 
[0014] Eszeigen: 

Figur 1 Eine schematische Darstellung eines Aus- 

fQhrungsbeispiels, 
Figur2 eine Ansicht des Ausfuhrungsbeispiels in 

Richtung II der Figur 1 , 
Figur 3 ein Detail III der Figur 1 , und 
Figur 4 ein Blockschaftbiid einer Steuerung fur das 

Ausfuhrungsbeispiel. 

[0015] In den Figuren 1-3 ist ein allgemein mit 1 
bezeichnetes AusfOhrungsbeispiel einer Airbag-Vor- 
richtung fur ein Kraftfahrzeug dargestellt welches sich 
prinzipiell in ein Gaskissen 2, eine vorzugsweise ein- 
oder mehrstufige Fulleinrichtung 3 zur Erzeugung eines 
das Gaskissen 2 fulienden Gases und eine die Fullein- 
richtung 3 uber ein Steuersignal ST steuernde Steuer- 
einrichtung 4, der Sensorsignale S1 eines 
Urrfallsensors 5 zugefuhrt werden, gliedert Eine derar- 
tige Airbag-Vorrichtung 1 ist bekannt und muB daher 
nicht mehr naher eriautert werden. 
[0016] Wie bereits vorstehend eriautert, besteht bei 
einem durch den Unfallsensor 5 inrtiierten Aufblasen 



des Gaskissens 2 der Airbag-Vorrichtung 1 die Gefahr, 
daB sich ein in einer vorgeiagerten Steliung, also in 
einer out-of-position-Situation (OOP) Oder einer critical- 
out-of-position-Situation (COOP) befindlicher Fahr- 

5 zeuginsasse durch das sich entfaltende Gaskissen 2 
verletzt wird. Um diese Gefahr zu elimieren Oder zumin- 
dest zu reduzieren, ist bei dem beschriebenen AusfOh- 
rungsbeispiel in vorteilhafter Art und Weise 
vorgesehen, daB - wie am besten aus Figur 2 ersichtlich 

w ist - an der sich auf den Insassen zubewegenden Seite 
des Gaskissens 2 mindestens ein druckempfindliches 
Sensorelement 10 vorgesehen ist. StdBt das Gaskissen 

2 in der Entfaltungsphase auf ein seine Entfattung 
beeintr&chtigendes Objekt, namlich den in einer OOP- 

is Oder COOP-Situation befindlichen Fahrzeuginsassen; 
wird ein Teilbereich der sich auf den Insassen zubewe- 
genden Seite 2* des Gaskissens 2 - je nach GrdBe und 
Masse dieses Objekts - an der weiteren Ausbre'rtung 
gehindert Die damit verbundene lokale DruckerhShung 

20 wird durch das oder die Sensorelement e 10 sensiert 
und lokalisiert. Das Oder die Sensorelemente 10 erzeu- 
gen daraufhin ein Sensorsignal S2, das zur Steuerein- 
richtung 4 der Airbag-Vorrichtung 1 gelertet wird. 
[0017] Die Verwendung eines einzigen Sensorele- 

25 merrts 10 ist prinzipiell ausreichend, um festzustellen, 
daB ein Objekt die Entfaftung des Gaskissens 2 behin- 
dert. Es wird aber bevorzugt daB in einem definierten 
Bereich der sich auf den Insassen zubewegenden Seite 
2* des Gaskissens 2 eine Vielzahl von Sensorelemen- 

30 ten 10 angeordnet sind, deren Sensorsignale S2 der 
Steuereinrichtung 4 zugefuhrt werden. Hierdurch wird 
in vorteilhafter Art und Weise eine erhdhte Aufldsung 
erziett, die es dann eriaubt, nicht nur das Vorhanden- 
sein eines Objekts, sondern auch dessen Form 

35 und/oder GrdBe zu sensieren. EberrfaJIs kann vorgese- 
hen sein, daB anstelle von diskreten Sensorelemerrten 
10 an der sich auf den Insassen zubewegenden Seite 
des Gaskissens 2 eine Druckfolie Oder ein taktiler Sen- 
sor angeordnet sind, deren Sensorsignale S2 zur Steu- 

40 ereinrichtung 4 leitbar sind. Es ist auch mOglich, daB 
zumindest in einem Teilbereich der sich auf den Insas- 
sen zubewegenden Seite 2* des Gaskissens Drucksen- 
soren aufgedruckt sind. 

[0018] In Rgur 3 ist nur eine Ausfuhrungsform eines 
45 derartigen Sensorelements 10 dargestellt. Das Gaskis- 
sen 2 weist hierbei einen vorzugsweise mehrlagigen 
Aufbau auf, um das Sensorelement 10 thermisch vom 
im Innenraum des Gaskissens 2 befindlichen Gas zu 
isolieren. Das Sensorelement 10 besteht hierbei aus 
so dem eigentiichen Sensor 11, der z.B. ein drucksensiti- 
ver Schaiter Oder ein Piezo- Element ist Die von diesem 
Sensor 11 erzeugten Signale werden dann uber ent- 
sprechende Le'rtungen 12a, 12b zur Steuereinrichtung 4 
gelertet 

55 [001 9] Um nun die Zuf uhr des von der Fulleinrichtung 

3 erzeugten Gases zum Gaskissen 2 entsprechend 
steuern zu kOnnen, wird in einem ersten Schritt die 
Position des die Ausbrertung des Gaskissens 2 behin- 
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derten Objekts ermittelt. Da die Ausbreitungsgeschwin- 
digkeit und das Ausbreitungsverhalten der sich auf den 
Insassen zubewegenden Seite 2' des Gaskissens 2 
bekannt und reproduzierbar sind, kann von der Steuer- 
einrichtung 4 zwischen dem Zundzeitpunkt der Fullein- 
richtung 3 und dem von den Sensor elementen 10 
sensierten Kontaktzeitpunkt zwischen der sich auf den 
Insassen zubewegenden Seite 2' des Gaskissens 2 und 
dem Objekt eine Abstandsbeziehung hergestellt wer- 
den, so daB von der Steuereinrichtung 4 festgestellt 
werden kann, ob sich das Objekt in COOP-Bereich, im 
OOP-Bereich oder im IP (in-position)-Bereich befindet. 
Typischerweise findet sich ein Objekt im COOP- 
Bereich, wenn zwischen dem Zundzeitpunkt der Full- 
einrichtung 3 und dem Kontaktzeitpunkt eine Zeit- 
spanne von ca. 0-5 ms liegt. Eine Position des Objekts 
im OOP-Bereich wird dann von der Steuereinrichtung 4 
angenommen, wenn die vorgenannte Zeitspanne im 
Bereich typischerweise zwischen ca. 6 und ca. 1 2 ms 
liegt. Bei einer mehr als ca. 12 ms dauernden Zeit- 
spanne geht die Steuereinrichtung 4 in der Regel davon 
aus. daB sich das Objekt im IP-Bereich befindet. 
[0020] Stellt die Steuereinrichtung 4 nun test, daB sich 
das die Ausbreitung des Gaskissens 2 behindernde 
Objekt im COOP-, im OOP- oder im IP-Bereich befin- 
det, wird die Fulleinrichtung 3 derart gesteuert, daB 
eine Verletzung des Fahrzeuginsassen durch das sich 
entfaltende Gaskissen 2 eliminiert oder zumindest redu- 
ziert wird, indem der Zustrom des von der Fulleinrich- 
tung 3 erzeugten Gases zum Gaskissen 2 drastisch 
reduziert und/oder unterbrochen wird (COOP-Situa- 
tion), reduziert wird (OOP-Situation) oder unvermindert 
aufrechterhalten wird (IP-Situation). 
[0021] Durch die Sensierung eines hinreichend gro- 
Ben Kontakts zwischen der sich auf den Insassen zube- 
wegenden Seite 2* des Gaskissens 2 und dem Objekt 
wahrend eines einzigen Zeitpunkt ist jedoch in der 
Regel nicht mit hinreichender Sicherheit festzustellen, 
ob es sich bei dem sensierten Objekt wirklich um den 
Fahrzeuginsassen handelt, der sich in einer COOP- 
oder einer OOP-Situation befindet, in der eine weitere 
Entfaltung des Gaskissens 2 gestoppt oder zumindest 
reduziert werden muB, um eine Verletzung des Fahr- 
zeuginsassens durch das sich entfaltende Gaskissen 2 
zu vermeiden, oder ob es sich bei dem sensierten Kbn- 
takt um einen Kontakt zwischen einem nicht dem Fahr- 
zeuginsassen zuzuordnenden Teil, z.B. eines infolge 
des Unfalls im Fahrzeuginnenraum herumfliegenden 
Teiles handelt. Deshalb wird vorzugsweise vorgesehen, 
daB die zeitliche Entwicklung des Kontakts zwischen 
der sich auf den Insassen zubewegenden Seite 2' des 
Gaskissens 2 und dem Objekt registriert wird. Da die 
Sensorelemente 1 0 an der Vorderfront 2' des Gaskis- 
sens 2 kontinuierlich, quasikontinuierlich oder zu diskre- 
ten Zeitpunkten das Sensorsignal S2 liefern, ist die 
zeitliche Entwicklung des Kontakts zwischen dem Gas- 
kissen 2 und dem Objekt leicht zu erfassen: Wird z.B. 
von der Steuereinrichtung 4 festgestellt, daB der erste 



Kontakt zwischen Gaskissen und Objekt in einer Zeit- 
spanne von ca. 0-5 ms nach Zundung der Fulleinrich- 
tung erfolgt, also daB sich das die Ausbreitung des 
Gaskissens 2 behindernde Objekt im COOP-Bereich 

5 befindet, und halt dieser Kontakt langer als z.B. 3 ms an 
und/oder vergrdBert sich der sensierte Abdruck des 
Objekts in dieser Zeit, so wird die Annahme, daB sich 
der Fahrzeuginsasse im COOP-Bereich befindet, 
bestatigt, so daB dann die FQIIeinrichtung 3 entspre- 

70 chend abgeregelt wird. 

[0022] Ergibt jedoch die Auswertung des zeitlichen 
Verlaufs des sensierten Kontakts, daB der Kontaktzu- 
stand weniger als z.B. 3 ms anhait und/oder sich der 
Abdruck in dieser Zeit verkleinert, so kann davon aus- 

15 gegangen werden, daB die Leistung der Fulleinrichtung 
3 beibehalten oder vergrOBert werden kann, ohne den 
Fahrzeuginsassen zu gefahrden. Entsprechende Steu- 
eralgorithmen sind auch fur den OOP-Bereich mSglich. 
[0023] Vorzugsweise ist noch vorgesehen, daB - wie 

20 aus Figur 4 ersichtlich ist - in die Steuerung der FQIIein- 
richtung 3 nicht nur die von den Sensorelementen 10 
gelieferten Signale S2 eingehen, sondern daB auch 
noch weitere statische- und/oder dynamische Parame- 
ter in die Steuerung der Fulleinrichtung 3 eingehen. 

25 Eine derartige Vorgangsweise besitzt den Vorteil, daB 
hierdurch z.B. die Unfallschwere, der Gurtstatus. die 
Insassenmasse und/oder die GrOBe des dem Fahr- 
zeuginsassen zur Verfugung stehenden Uberlebens- 
raums mit berucksichtigt werden. Mit Hilfe von 

30 Sensoren 50, die einen bevorstehenden Unfall oder 
einen Unfall im Fruhstadium erkennen, kann schon 
nach sehr kurzer Zeit eine qualifizierte Aussage uber 
die Unfallschwere getroffen werden. Der Gurtstatus GS 
ist ebenfatls bekannt. Die Insassenmasse kann leicht 

35 durch unter der Sitzf lache des Sitzes angeordnete MeB- 
elemente 51 ermittelt werden. Mit Hilfe eines Algorith- 
mus kann dann aus diesen Parametern ein optimaler 
Einsatz der Fulleinrichtung 3 berechnet werden, z.B. 
dadurch, daB dieser Algorithmus durch Vorversuche 

40 empirisch ermittelt wird. Vorzugsweise ist dann vorge- 
sehen, daB das von dem Sensorelement 10 gelieferte 
Sensorsignal S2 wahrend der Entfaltungsphase des 
Gaskissens 2 einen anderen Kalibrierfaktor aufweist als 
in die Ruckhaltephase, da in dieser letztgenannten 

45 Phase die Fiachenpressung haher ist als wahrend der 
Entfaltungsphase, so daB die dann gelieferten Sensor- 
signale S2 einen hOheren Wert besitzen. 
[0024] Um die Verletzungsgefahr des Insassen durch 
den sich entfaltenden Airbag mflglichst gering zu hal- 

50 ten, ist vorzugsweise vorgesehen, daB die ROckhalte- 
funktion des Gaskissens 2 der Airbag- Vorrichtung 1 
derart ausgelegt ist. daB der zur Verfugung stehende 
VerzOgerungsweg des Insassen, also der Uberlebens- 
raum, optimal genutzt wird. Hierzu ist vorzugsweise vor- 
55 gesehen, daB der Innendruck des Gaskissens 2 in 
Abhangigkeit von einer oder mehreren der im vorste- 
henden Absatz genannten EinfluBgrOBen dahingehend 
gesteuert wird, daB bei geringerer Insassenmasse 
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und/oder geringerer Unfallschwere und/oder bei ange- 
legtem Gurt GS der Innendruck des Gaskissens 2 der 
Airbag-Vorrichtung 1 nicht so hoch ist wie bei groBer 
Insassenmasse und/oder hoher Unfallschwere 
und/oder bei nicht angelegtem Gurt. Wie im vorstehen- 
den Absatz ausgefuhrt, ist hierbei die Insassenmasse 
ein wesentlicher Parameter. Die beschrieben Airbag- 
Vorrichtung 1 eriaubt es nun, auf die bis jetzt zur 
Bestimmung der Insassenmasse unter der SrtzflSche 
des Sitzes angeordneten MeBelemente 51 zu verzich- 
ten und die vom Airbag zuruckzuhartenende anteilige 
Insassenmasse direkt uber das Sensorsignal S2 des 
Sensoreiements 10 zu berechnen. Hierzu ist vorgese- 
hen, daB im Kraftfahrzeug ein Beschleunigungs-ZVerzd- 
gerungssensor 40 (siehe Figur 4) angeordnet ist, 
welcher die Beschleunigung/Verzogerung des Kraft- 
fahrzeugs zumindest zum Unfallzertpunkt miBt Da 
durch das Ausgangssignal S2 des Sensoreiements 10 
die vom Insassen auf das Gaskissen 2 ausgeubte Kraft 
bekannt ist, kann aus der vom Sensorelement 10 
gemessenen Krafteinwirkung des Insassen auf das 
Gaskissen 2 und der vom Beschleunigungs-/Verz6ge- 
rungssensor 40 gemessenen Beschleunigung/ VerzG- 
gerung die zuruckzuhartende Insassenmasse 
berechnet werden, welche gleich dem Quotienten von 
Krafteinwirkung auf das Gaskissen 2 und der Beschleu- 
nigung/ Verzdgerung des Insassen ist. Eine derartige 
Vorgangsweise besitzt den Vorteil, daB in die entspre- 
chende Regelung der Fulleinrichtung 3 das Gaskissen 
2 nicht die statische, von den im Sitz angeordneten 
MeBelementen 51 gemessene Insassenmasse, son- 
dern dynamisch die vom Gaskissen 2 aufzufangende 
Masse eingeht 

[0025] Zur Steuerung der Fulleinrichtung 3 fur das 
Gaskissen 2 der Airbag-Vomchtung 1 ist vorgesehen, 
daB der zu einem bestimmten Unfaltvorgang korelierte 
Soll-lnnendruck in der Steuereinrichtung 4 gespeichert 
ist. Ein im Gaskissen 2 angeordneten MeBfuller 2a miBt 
den Ist- Innendruck im Gaskissen 2. Dessen Ausgangs- 
signal 2a' wird zur Steuereinrichtung 4 zuruckgefuhrt, 
die den vorgegebenen Soll-Wert mit dem gemessenen 
Ist-Wert vergleicht und dann ein Steuersignal S3 tor die 
Fulleinrichtung 3 erzeugt, so daB die von der Fullein- 
richtung 3 erzeugte Gasmenge entsprechend vergrG- 
Bert oder vermindert wird. 

[0026] Zusammenfassend ist festzustellen, daB die 
beschriebene Airbag-Vorrichtung 1 sich dadurch aus- 
zeichnet, daB die Entfattung und Ruckhaltewirkung des 
Gaskissens 2 derart gesteuert kann, daB bei einer 
COOP- oder bei einer OOP-Situation keine zusatzliche 
Verletzungsgefahr durch die Entfattung des Gaskissens 
2 entsteht und die RuckhartefunkrJon der Airbag-Vor- 
richtung 1 wahrend des gesamten Unfalles in Abhan- 
gigkert von der Unfallschwere, insassenmasse und 
anderen Parametern steuert>ar ist 
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BEZUGSZEICHENLISTE 
[0027] 

s 1 Airbag-Vorrichtung 

2 Gaskissen 
2' Seite 

3 Fulleinrichtung 

4 Steuereinrichtung 
io 5 Unfallsensor 

10 Sensorelement 

1 1 Sensor 
12a, 12b Leitung 

40 BeschleunigungsWerzOgerungssensor 

15 41 MeBsignal 

50 Sensor 

51 MeBelement 

51 Sensorsignale 

52 Sensorsignale 
20 S3 Steuersignal 

ST Steuersignal 

GS Gurtstatus 



Patentanspruche 

25 

1- Airbag-Vorrichtung fur ein Kraftfahrzeug. mit einem 
in Folge einer SensorauslOsung durch eine Fullein- 
richtung (3) mit Gas aufblasbaren Gaskissen (2), 
welches beim Aufblasen in den Fahrgastraum des 

30 Kraftfahrzeugs vorschiebbar ist, und mit einer die 
Fulleinrichtung (3) durch ein Steuersignal (ST) 
steuernden Steuereinrichtung (4), wobei die von 
der Fulleinrichtung (3) in das Gaskissen (2) gelie- 
ferte Gasmenge in Reaktion auf ein Sensorsignal 

35 (S2), das von einem die Vorschubbewegung des 
Gaskissens (2) erfassenden Abtastmedium gelie- 
fert wird, steuerbar ist, dadurch gekennzeichnet, 
daB an der sich auf den Insassen zubewegenden 
Seite (2*) des Gaskissens (2) mindestens ein auf 

40 einer lokale Druckdnderung ansprechendes, ais 
Abtastmedium fungi erendes Sensorelement (10) 
angeordnet ist, durch welches das die sensierte 
Druckdnderung charakterisierende Sensorsignal 
(S2) erzeugbar ist, welches zu der die Fulleinrich- 

45 tung (3) steuernden Steuereinrichtung (4) lertbar 
ist 

2. Airbag-Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB in einem definierten Bereich 

so der sich auf den Insassen zubewegenden Seite (2') 
des Gaskissens eine Vielzahl von Sensorelemen- 
ten (10) angeordnet ist. 

3. Airbag-Vorrichtung nach einem der AnsprOche 1 
55 oder 2, dadurch gekennzeichnet. daB durch das 

oder die Sensorelement e (10) das Sensorsignal 
(S2) kontinuierlich, quasi-korrtinuierlich oder zu dis- 
kreten Zeitpunkten erzeugbar ist. 
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4. Airbag-Vorrichtung nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB als Sen- 
sorelement (10) eine Druckfolie Oder ein taktiler 
Sensor oder ein druckempfindlicher Schalter Oder 
ein Piezoelement verwendet ist, oder daB das Gas- 5 
kissen (2) mit Drucksensoren bedruckt ist. 

5. Airbag-Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens ein 
Sensorelement (10) einen druckempfindlichen 10 
Sensor (11) aufweist, der uber Signalleitungen 
(12a, 12b) mit der Steuereinrichtung (4) verbindbar 

ist. 

6. Airbag-Vorrichtung nach einem der vorangehenden is 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei der 
Steuerung der Fulleinrichtung (3) fOr das Gaskis- 
sen (2) auBer dem von einem Unfallsensor (5) 
gelieferten, die Fullung des Gaskissens (2) initiie- 
renden Signal (S1) und dem Sensorsignal (S2) 20 
noch weitere dynamische und/oder statische Para- 
meter berucksichtigbar sind. 

7. Airbag-Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Steuereinrichtung (4) ein 25 
MeBsignal (41) eines Beschleunigungs-/Verz6ge- 
rungssensors (40) zuleitbar ist, und daB durch die 
Steuereinrichtung (4) aus dem Sensorsignal (S2) 
des Sensorelements (10) und dem MeBsignal (41) 
des Beschleunigungs-/Verz6gerungsensors (40) 30 
die vom Gaskissen (2) zuruckzuhaltende Insassen- 
masse berechenbar ist 

8. Airbag-Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 
oder 7, dadurch gekennzeichnet, daB durch die 35 
Steuereinrichtung (4) die Fulleinrichtung (3) fOr das 
Gaskissen (2) der Airbag-Vorrichtung (1) in AbhSn- 
gigkeit von der Insassenmasse und/oder der Unfall- 
schwere und/oder des Gurtstatusses steuerbar ist, 
indem durch einen Gasdrucksensor (2a) der Innen- 40 
druck im Gaskissen (2) erfaBbar und ein derart 
ermittelter Ist-lnnendruck mit einem in der Steuer- 
einrichtung (4) gespeicherter Soll-lnnendruck ver- 
glichen und ein die Abweichung zwischen Ist- und 
Soll-lnnendruck minimierendes Steuersignal (S3) 45 
erzeugbar ist. 

9. Verfahren zur Steuerung einer Airbag-Vorrichtung 
(1) fGr ein Kraftfahrzeug, welches ein in Folge einer 
Sensorausl6sung durch eine Fulleinrichtung (3) mit so 
Gas atrfblasbares Gaskissens (2) aufweist, wel- 
ches beim Aufblasen in einen Fahrgastraum des 
Kraftfahrzeugs vorschiebbar ist, und die eine die 
Fulleinrichtung (3) uber ein Steuersignal (ST) steu- 
ernde Steuereinrichtung (4) aufweist. bei dem die ss 
von der Fulleinrichtung (3) in das Gaskissen (2) 
gelieferte Gasmenge in Reaktion auf ein Sensorsi- 
gnal (S2), das von einem die Vorschubbewegung 



des Gaskissens (2) erfassenden Abtastmedium 
geliefert wird, gesteuert wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine Druckanderung an der Vorder- 
front (2') des sich entfaltenden Gaskissens (2) 
durch mindestens ein an dieser (2') angeordnetes, 
drucksensitives Sensorelement (10) erfaBt und das 
diese Druckanderung charaklerisierende Sensorsi- 
gnal (S2) erzeugt wird, welches zu der die FQIIein- 
richtung (3) fur das Gaskissen (2) steuernden 
Steuereinrichtung (4) geleitet wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB von der Steuereinrichtung (4) das 
von dem mindestens einen Sensorelement (10) 
erzeugte Sensorsignal (S2) kontinuierlich, quasi- 
kontinuierlich oder zu diskreten Zeitpunkten ausge- 
wertet wird. 

11. Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprG- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB aus der Zeit- 
spanne zwischen einem Zundzeitpunkt der 
FQIIeinrichtung (3) und dem sensierten Kontakt zwi- 
schen der Vorderfront (2*) des Gaskissens (2) und 
eines Objekts eine Abstandsbeziehung zwischen 
Gaskissen (2) und Objekt berechnet wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB aus der berechneten Abstandsbezie- 
hung bestimmt wird, ob sich das Objekt im COOP- 
Bereich, im OOP-Bereich oder im IP-Bereich befin- 
det. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 11 oder 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die von der Fullein- 
richtung (3) erzeugte Gasmenge fur das Gaskissen 
(2) in Abhangigkeit von der Position des Objekts 
gesteuert wird. 

14. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung 
der Fulleinrichtung (3) in Abhangigkeit vom zeitli- 
chen Verlauf des sensierten Kbntakts durchgefOhrt 
wird. 

15. Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprO- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in die Steue- 
rung der Fulleinrichtung (3) auBer dem vom 
Unfallsensor (5) gelieferten Signal (S1) und dem 
Sensorsignal (S2) weitere statische und/oder dyna- 
mische Parameter einbezogen werden. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als statische und/oder dynamische 
Parameter die Unfalischwere, der Gurtstatus, die 
Insassenmasse oder die GrflBedes dem Fahrzeug- 
insassen zur Verfugung stehenden Uberlebens- 
raums verwenden werden. 
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17. Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die vom Gaskissen (2) der Airbag- 
Vorrichtung (1) zuruckzuhaltende Insassenmasse 
aus dem Sensorsignal (S2) des Sensoreiements 
(10) und einem MeBsignal (41) eines Beschleuni- 5 
gungs-A/erz6gerungssensors (40) berechnet wird. 

18. Verfahren nach einem der Anspruche 16 Oder 17, 
dadurch gekennzeichnet daB die Fulleinrichtung 

(3) fur das Gaskissen (2) der Airbag-Vorrichtung (1) 10 
in Abhangigkert von der Insassenmasse und/oder 
der Unfallschwere und/oder des Gurtstatuses (GS) 
gesteuert wird, indem durch einen Gasdrucksensor 
(2a) der Innendruck im Gaskissen (2) erfaBt und 
der derart ermittelte Ist-lnnendruck mit einem vor- 15 
gegebenen Soli* Innendruck verglichen und ein die 
Abweichung zwtschen Ist-lnnendruck und Soli- 
Innendruck mini mie rend es Steuersignal (S3) 
erzeugtwird. 

20 
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(57) Die Erfindung betrifft eine Airbag-Vorrichtung 
fur ein Kraftfahrzeug, mit ein em in Folge einer Sensor- 
auslosung durch eine FGlleinrichtung (3) mit Gas auf- 
blasbaren Gaskissen (2), welches beim Aufblasen in 
den Fahrgastraum des Kraftfahrzeugs vorschiebbar ist, 
und mit einer die Fulleinrichtung (3) durch ein Steuersi- 
gnal (ST) steuernden Steuereinrichtung (4), wobei die 
von der Fulleinrichtung (3) in das Gaskissen (2) gelie- 
ferte Gasmenge in Reaktion auf ein Sensorsignal (S2), 
das von einem die Vorschubbewegung des Gaskissens 
erfassenden Abtastmedium geliefert wird, steuerbar ist 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch 
geloBt, daB an der sich auf den Insassen zubewegen- 
den Seite (2') des Gaskissens (2) mindestens ein auf 
einer lokale Druckanderung ansprechendes, als Abtast- 
medium fungierendes Sensorelement (10) angeordnet 
ist, durch welches das die sensierte Druckanderung 
charakterisierende Sensorsignal (S2) erzeugbar ist, 
welches zu der die Fulleinrichtung (3) steuernden Steu- 
ereinrichtung (4) lertbarist. 
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